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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Gewichtsabfiihlende Vorrlchtung fiir Fahrzeugsitz 

@ Ein Gewichtssensor (10) fuhit eine Last ab, die an einen 
Fahrzeugsitz (12) angelegt wird. Der Sensor weist ein er- 
stes Montterglied (40) und ein zweites Montiergiied (42) 
auf, das gegenCiberliegend vom ersten Montiergiied (40) 
posltioniert ist und reiativ dazu bewegbar ist. Ein Paar von 
beabstandeten und gegenuberliegenden Fuhrungsele- 
menten {44 und 46) sind zwischen den ersten bzw, zwei- 
ten Montiergliedern (40 bzw. 42) verbunden. Das Paar von 
Fiihrungselementen (44 und 46) fuhren eine Relativbewe- 
gung zwischen den ersten und zweiten Montiergliedern 
(40 und 42). Vorspannmittel (44 und 46) sind vorgesehen, 
um den ersten und zweiten Montiergliedern (40 und 42) 
eine beabstandete Beziehung aufzuerlegen. Ein Sensor 
(90) fiir eine variable Reluktanz ist betriebsmafSig zwi- 
schen den ersten und zweiten Montiergliedern (40 und 
42) positioniert und besitzt einen variablen Reluktanzzu- 
stand ansprechend auf den Relativabstand zwischen den 
ersten und zweiten Montiergliedern (40 und 42) und an- 
zeigend fur die angelegte Last auf den Sitz. 
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Beschreibung 

Technisches Gebiet 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine gewichts- 
abfuhlende Vorrichtung zum Abfuhlen einerLast. die auf ei- 
nen Fahrzeugsitz angelegt wird. 

Hintcrgrund dcr Erfindung 

ZahlreicheTypen von Gewichtsabfuhleinrichtungen wur- 
den zur Bestimmung des Gewichts einer auf einen Fahr- 
zeugsitz angelegten Last entwickelt. Ein Typ einer solchen 
GewichtsabfUhleinrichtung ist innerhalb des Sitzkissens ei- 
nes Fahrzeugsitzes montiert. Ein anderer TVp einer Abfuhl- 
einrichtung ist zwischen dem Sitz und dem Fahrz^ugkorper 
montiert. IVpischerweise wird ein Wandler zur Umwand- 
lung dcr auf den Sitz angelegten Last in cin clektnsches Si- 
gnal genutzU das anzeigend fur die angelegte Last ist. 

Zusanunenfassung der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung ist auf dne Gewichtsabfuhl- 
vorrichtung zum Abfuhlen einer auf einen Fahrzeugsitz an- 
gelegten Last gerichtct. Die Vorrichtung wcist em crstes am 
Fahrzeugsitz montierbares MontiergUed und ein zweites am 
Fahrzeug montierbares MontiergUed auf, das gegenuberbe- 
gend und relativ beweglich zum ersten MontiergUed anspre- 
chend auf eine am Fahrzeugsitz angelegte Last ist. Em Paar 
von beabstandeten und einander gegenuber Uegenden Fiih- 
runsselementen sind zwischen den ersten und zweiten Mon- 
tiergUedem verbunden. Das Paar von Fuhrungselementen 
fuhren eine relative Bewegung zwischen den ersten und 
zweiten MontiergUcdem. Vorspannmittel sind zwischen den 
ersten und zweiten MontiergUedem verbunden, um die er- 
sten und zweiten MontiergUeder in eine voneinander beab- 
standeteBeziehung zu zwingen. Ein Sensorelement ist zwi- 
schen den ersten und zweiten MontiergUedem getrennt von 
den ersten und zweiten Fuhrungselementen positioniert. Das 
Sensorelement besitzt einen variablen Reluktanzzustand 
bzw Zustand des magnctischen Widerstandes, der ansprc- 
chend auf den relativen Abstand zwischen den ersten und 
zweiten MontiergUedem ist. Das Sensorelement Uefert ein 
Signal, das anzeigend fur die angelegte Last ist, und zwar 
ansprechend auf den Reluktanzzustand. 

Kurze Beschreibung der Teichnungen 

Das Vorangegangene und andere Merkmale und Vorteile 
dcr Erfindung wcrden sich dem Fachmann bei dcr Bctrach- 
tung der folgenden Beschreibung der Erfindung und der bei- 
gefugten Zeichnungen verdeutUchen, in welchen folgendes 

gezeigtist: . , . 

Fig 1 ist eine perspektivische Ansicht einer schemati- 
schen Darstellung einer Vorrichtung gemaB der vorhegen- 

den Erfindung; .^ ^ xt • u 

Fig. 2 ist eine vergroBerte Ansicht eines Teils der Vomch- 
tung der Fig. 1, die ein erstes Ausfiihrungsbeispiel der Vor- 
richtung iUustriert; 

Fig. 3 ist eine vergroBerte Ansicht ernes leils der Vomch- 
tung der Fig. 1, die ein zweites Ausfuhrungsbei spiel der 
Vorrichtung illusuiert; und ^ i . w • u 

Fig. 4 ist eine vergroBerte Ansicht eines Teils der Vomch- 
tung der Fig. 1, die ein drittes Ausfiihrungsbeispiel der vor- 
Uegenden Erfindung illustriert. 



Beschreibung der bevorzugten Ausfuhrungsbeispiele 

Fig 1 iUustriert ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel ei- 
ner Gewichtsabfuhlvorrichtung 10 gemaB der vorUegenden 
5 Erfindung. Die Vorrichtung 10 ist betriebsmaBig mit einem 
Fahrzeugsitz 12 verbunden. Der Sitz 12 weist ein unteres 
Sitzkissen 14 und einen Sitzruckenteil 16 auf, der sich au- 
Berhalb vom Kissen 14 erstreckt. 

Die Vorrichtung 10 wcist cine Viclzahl von im wescntli- 
10 chen identischen Gewichtswandleranordnungen 18, 20, 22 
und 24 auf. Die Anordnungen 18, 20, 22 und 24 sind zwi- 
schen einer Unterseite des Kissens 14 und einem Unterkor- 
perteil 26 des Fahrzeugs verbunden, Bevorzugter Weise ist 
Cie Anordnung 18, 20, 22 und 24 zwischen dem Kissen 14 
15 und einer entsprechenden Sitzschiene 28 oder 30 verbunden 
die wiederum am Unterkorperteil 26 befestigt sind Weil 
vier Wandleranordnungen 18, 20, 22 und 24 in diesem be- 
vorzugten Ausfuhrungsbeispiel gcnutzt wcrden, wird die an 
den Sitz 12 angelegte Last zwischen solchen Anordnungen 

20 verteilt. . . , 

Jede Wandleranordnung 18, 20, 22 und 24 weist emen 
Magneticreis bzw. Magnetschaltkreis mit einem Reluktanz- 
zustand bzw. Zustand des magnctischen Widerstandes auf, 
der ansprechend auf die an den Sitz 12 angelegte Last van- 
25 icrt Das Gcwicht der an den Fahrzeugsitz angelegten Last 
steht funktional in Beziehung mit der Summe der Reluk- 
tanzwerte, die mit den Wandleranordnungen 18, 20, 22 und 
24 assoziiert sind. Jeder solche Magnetiaeis wird durch ei- 
nen Oszillatorkreis bzw. OsziUatorschalticreis 32 angetne- 
30 ben Der OsziUatorkreis 32 ist elektrisch mit einer Steuerung 
bzw. Steuervorrichtung 34 gekoppelt, die eine geeignete De- 
modulationsschaltung aufweist. Die Demodulationsschal- 
tung bzw. der Demodulationsschaltkreis konnte ebenso ex- 
tern bczuglich der Steuerung 34 angeordnct sein. 
35 Die Steuerung 34 ist bevorzugter Weise ein Mikrocompu- 
ter Die Steuerung 34 kann ebenso eine Vielzahl von diskre- 
ten Schaltungen, Schaltkreiskomponenten und anwen- 
dungsspezifischen integrierten Schaltungen (ASIC = appli- 
cation specific integrated circuit) oder Kombinationcn aus 
40 diskreten Schaltungen, Schaltkreiskomponenten und/oder 
ASIC's aufweisen, die zur Errcichung der gcwunschtcn Oc- 
wichtsbesummungsfunktionen konfiguriert smd. 

Im in Fig. 1 dargesteUten bevorzugten Ausfuhrungsbei- 
spiel ist die Steuerung 34 elektrisch mit einer betatigbaren 
45 Insassenschutzeinrichtung 36 gekoppelt, wie beispielsweise 
mit einem aufblasbaren Airbagmodul mit einem o^^r meh- 
reren einsteUbaren Merkmalen. Diese einsteUbaren Merk- 
male weisen eine oder mehrere betatigbare Stufen und/oder 
Beluftungsventile auf. Uber die Steuerung der betatigbaren 
50 Stufen und Beluftungsventile konncn die Zcitabfolgc des 
Aufblasens, des Drucks, das Profil usw gesleuert bzw. gere- 
gelt werden. Die betatigbare Insassenschutzeinnchtung 36 
kann ebenso beispielsweise aufblasbare Sitzgurte, aufblas- 
bare Kniepolsler, aufblasbare Ilimmel- bzw. Kopfausklei- 
55 dungen oder Seitenvorhange, betatigbare Kopfruckhaltevor- 
richtungen und durch aufblasbare Airbags betnebene Knie- 
polster aufweisen. Wenn die Insassenschutzeinnchtung 36 
betatigt wild, hilft sie beim Abfedem eines Fahrzeuginsas- 
sen wahrend eines ZusammenstoBereignisses. 
60 Die Steuerung 34 ist bevorzugter Weise mit anderen ben- 
soren 38 gekoppelt. Solche anderen Sensoren 38 konnen 
beispielsweise einen ZusanunenstoBsensor zum Abfuhlen 
eines FahrzeugzusammenstoBereignisses, einen Insassenpo- 
sitionssensor zum Abfuhlen der Position eines Fahrzeugin- 
65 sassen innerhalb des Fahrzeugs so wie andere Sensoren auf- 
weisen, die Information liefem konnen, die niitzhch bei der 
Betatigung der Insassenschutzeinrichtung 36 isL Bevorzug- 
tes Weise wciscn die anderen Sensoren 38 einen Zusammcn- 
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stoBereignissensor in der Fomi einer beschleunigungsabfiih- 
lenden Vorrichtung, wie beispielsweise eines Beschleuni- 
gungsmessers auf. Der Beschleunigungsmesser liefert ein 
Signal an die Steuerung 54 mil einer elektrischen Charakie- 
ristik, die anzeigend fur die ZusammenstoBbeschleunigung 5 
des Fahrzeugs ist. Die Steuerung 34 ist zur Steuerung der 
Betatigung der Schutzeinrichtung 36 ansprechend auf so- 
wohi die Signaie von den Wandieranordnungen 18, 20, 22 
und 24 als auch dcs Signals odcr der Signaie von den ande* 
ren Sensoren 38 programmiert. lO 

Fig. 2 stellt eine vergroBerte Ansicht einer Wandleranord- 
nung 18 gemafi einem ersten AusfUhrungsbeispiel der vor- 
liegenden Erfindung dar. Die Anordnung 18 ist schematisch 
verbunden mit dem Sitz 12 der Fig. 1 dargestellt. Es sei klar 
und gewurdigt, daB fiir dieses Ausfiihrungsbei spiel die 15 
Struktur der anderen Wandieranordnungen 20, 22 und 24 im 
wesentlichen identisch zur Wandleranordnung 18 ist, wie sie 
hicr gczcigt und bcziiglich der Fig. 2 bcschricbcn ist. Ein 
einzelner Wandler 18 ist aus Griinden der Kiirze dargestelll 
und beschrieben. Die meBbare Reluktanz bzw. der magne- 20 
tische Widersiand einer jeden Wandleranordnung 18, 20, 22 
und 24 variiert gemaB der an den Fahrzeugsitz 12 angeleg- 
ten Last. 

Die Wandleranordnung 18 weist ein steifes bzw. festes 
Monticrglied 40 auf, das gegenuberliegend und rclativ be- 25 
weglich beziiglich eines weiteren festen Montierglieds 42 
positioniert ist. Eine Mittelachse 43 erstreckt sich durch die 
Milte der MontiergUeder 40 und 42. Das Montieiglied 40 ist 
schematisch verbunden mit dem unteren Sitzteil 14 gezeigt, 
beispielsweise mit dem unteren Sitzrahmen. AhnUch ist das 30 
zweite Montierglied 42 schematisch verbunden mit der Sitz- 
schiene 28 gezeigt. Somit sind das Paar der Montierglieder 
40 und 42 der Anordnung 18 zwischen dem Fahrzeugsitz 12 
und dem unteren Korperteil 26 dcs Fahrzeugs verbunden. Es 
sei klar und gewiirdigt, daB der Wandler 18 an verse hiede- 35 
nen anderen Stellen angeordnet sein konnte, die dem Sitz 12 
zugeordnet sind, und daB er bevorzugter Weise an einer der 
Ecken angeordnet ist. 

Ein Paar von beabstandeten und gegenuberliegenden 
Fiihrungselementen 44 und 46 sind zwischen den ersten und 40 
zweitcn Montierglicdcm 40 und 42 verbunden. Die Fiih- 
rungselemente 44 und 46 fuhren die relative Bewegung zwi- 
schen den ersten und zweiten Montieigliedem 40 und 42. 
Die Fuhrungselemente 44 und 46 sind aus einem Fedemia- 
terial, wie beispielsweise Federstahl gebildet, um so die er- 45 
sten und zweiten Montierglieder 40 bzw. 42 mechanisch in 
eine beabstandete Beziehung zueinander zu zwingen. 

Das erste Fuhrungselement 44 ist aus einem Arm 48 ge- 
bildet, der sich von einer ersten Seite 50 des Montieiglieds 
40 aus erstrcckt, und cincm zweitcn Arm 52, der sich von ci- 50 
ner ersten Seite 54 des zweiten Montierglieds 42 aus er- 
streckt. Ein gebogener Teil 56 verbindet die ersten und zwei- 
ten Arme 48 und 52, um eine Blattfeder zu definieren, die 
zwischen den Montiergliedem 40 und 42 angebracht ist. 
DemgemaB arbeiten der Arm 48, der Arm 52 und der erste 55 
gebogene Teil 56 zusainmen, um eine relative Bewegung 
zwischen den ersten und zweiten Montiergliedem 40 bzw. 
42 zu fuhren. Das Fuhrungselement 44 erlegt ebenso eine 
vorbestinmite beabstandete Beziehung zwischen den Mon- 
tiergliedem 40 und 42 gemaB seiner Federkonstanten auf. 60 
Das Fuhrungselement 44 widersteht ebenso einem Zusam- 
mendriicken zwischen den ersten und zweiten Montieiglie- 
dem 40 und 42 beim Anlegen einer an den Sitz 12 angeleg- 
ten Last. 

Gleichfalls wird das zweite Fuhrungselement 46 durch ei- 65 
nen Arm 58 definiert, der sich von einer zweiten Seite 60 des 
ersten Montierglieds 40 aus erstreckt, und einen Arm 62, der 
sich von einer zweiten Seite 64 dcs zweitcn MonticigUcds 
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42 aus erstreckt. Ein gebogener Teil 66 verbindet die Arme 
58 und 62 zur Definition einer Blattfeder, die ebenso die re- 
lative Bewegung zwischen den ersten und zweiten Montier- 
gliedem 40 und 42 in einer Richtung im allgemeinen paral- 
lel zur Achse 43 fiihrt. Die Blattfeder definiert durch die 
Arme 58 und 62 und den gebogenen Teil 66 zusammen 
zwingt den ersten und zweiten Montiergliedem 40 und 42 
eine beabstandete Beziehung auf. Die Blattfeder verhindert 
ebenso cin Zusammcndriickcn zwischen den Montierglie- 
dem 40 und 42 beim Anlegen der angelegten Last. 

Fig. 2 stellt ein Fuhmngselement 44 und 46 geformt aus 
einer einzigen Blattfeder mit unitarem Aufbau dar. Die 
Blattfeder ist an den Montiergliedem 40 und 42 durch ent- 
sprechende Federtrageglieder 68, 70, 72 und 74 montiert. 
Lasttragende Hebelstutzentrager 76, 78, 80 und 82 sind an 
den gegenuberliegenden Stimseiten der Montierglieder 40 
und 42 benachbart zu Seitenteilen 50, 60, 54 und 64 der ent- 
sprechcnden Montierglieder 40 und 42 angeordnet. Die He- 
belstutzentrager 76, 78, 80 und 82 sehen befestigte Trager 
vor, die mit den entsprechenden Arm en 48, 58, 52 und 62 
der Blattfedera in Eingriff stehen, um die Montierglieder 40 
und 42 im allgemeinen entlang der Achse 43 auseinander zu 
driicken bzw. zu zwingen, sowie zum Widerstehen gegen 
ein Zusammendriicken bzw. einer Kompression zwischen 
den Montiergliedem. 

Jedes der Fuhmngselemente 44 und 46 besitzt bevorzug- 
ter Weise eine bekannte und im wesentlichen gleiche Feder- 
konstante, wodurch eine ausgeglichene bzw. balancierte 
Kompressions- und Expansionscharakteristik voigesehen 
wird, wenn eine Last an den Sitz 12 angelegt wird. Wenn 
keine Last an den Sitz 12 angelegt ist, wie es wahrend der 
Abwesenheit eines Fahrzeuginsassens auftritt, wird ein 
Nullgewichtszustand definiert. Diese Information (erhalten 
durch Tests) wird auf gccignctc Weise vorprogranmiiert. und 
in der Steuerung 34 gespeichert. Die Steuerung 34 verwen- 
det diese Information in Kombination mit der von den ande- 
ren Sensoren 38 empfangenen Information zur Steuerung 
der Betatigung der Insassenschutzeinrichtung 36. 

Ein Sensorelement 90 ist ebenso zwischen den Montier- 
gliedem 40 und 42 getrennt von und geeignet zwischen den 
Fiihrungselementen 44 und 46 angeordnet. Bevorzugter 
Weise detektiert das Sensorelement 90 eine relative Position 
zwischen den Montiergliedem 40 und 42 entlang der Achse 
43. Der Sensor 90 weist ein erstes U-foraiiges Kemglied 92 
auf, das aus einem fenomagnetischen Material wie bei- 
spielsweise Eisen oder Stahl geformt ist und ist am ersten 
Montierglied 40 angebracht und erstreckt sich von diesem 
aus. Der Kem 92 besitzt eine vorbestimmte ^elzahl von 
Spulenwicklungen 94 in Umfangsrichtung gewickelt um zu- 
mindcst einen Basisteil der AuBcnobcrflachc dcs Kcms 92. 
Der Kera 92 ist im allgemeinen U-formig dargestelll, ob- 
wohl ebenso andere Konfigurationen verwendet werden 
konnen. 

Der Kem 92 hat eine bekannte relative magnetische Per- 
meabilitat (pr). Die Enden der Spulenwicklungen 94 sind 
elektrisch nnit dem Oszillatorschaltkreis 32 gekoppelt. Der 
Oszillatorschaltkreis 32 wird durch die Steuemng 34 gesteu- 
ert. Der Oszillatorschaltkreis 32 liefert einen elektrischen 
Wechselstrom durch die Spulenwicklungen 94, der magne- 
tische FluBlinien benachbart zum Kem 92 erzeugt. 

Der Sensor 90 weist ebenso ein zweites U-formiges Kem- 
glied 96 auf, das aus ferromagnenschem Material wie bei- 
spielsweise Eisen oder Stahl geformt ist, und am zweiten 
Montierglied 42 angebracht ist und sich von dort aus er- 
streckt. Der Kem 96 hat ebenso eine bekannte relative ma- 
gnetische Permeabilitat (pr), die bevorzugter Weise gleich 
zur magnetischen Permeabilitat des Kems 92 ist. Der Kem 
96 weist cine Viclzahl von Spulenwicklungen 98 auf, die um 
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zumindest einen Basisteil der AuBenoberflache des Kern- 
gUeds 96 gewickelt sind. Der Kern 96 ist als aUgemein U- 
fonnig dargestellt, obwohl andere Konfigurationen vwwen- 
det werden konnen. 

Der Kern 96 isl bevorzugter Weise im wesentlichen iden- 5 
tisch zum Kern 92 konfiguriert. Der Kern 96 ist am MontiM- 
glied 42 gesichert und direki gegenuberliegend zum Kern 92 
positionien. Die gegenuberliegenden Enden ernes jeden 
Kcms 92 und 96 sind gcmaB dem rclativcn Abstand zwi- 
schen den Montiergliedem 40 und 42 beabstandet. Der 10 
Kem-zu-Kem-Abstand isl als Spalte gl und g2 angezeigt. 
Bevorzugter Weise sind eine Vielzahl von gegenuberliegen- 
den Stopps bzw. Anschlagen 102, 104 und 106, 108 vorge- 
sehen, um das maximale AusmaB der Kompression zwi- 
schen den Montiergliedem 40 und 42 einzugrenzen, was auf 15 
praktische Weise die Kemglieder 92 und 96 schiitzt^Der 
Abstand zwischen gegeniiberUegenden Stopps 102, 104 und 
106 108 isl gcringcr als die Spalte gl und g2. Grenzstopps 
bzw. Grenzanschlage (nicht gezeigl) konnen ebenso zur Be- 
grenzung der Ausdehnung der Anordnung 18 verwendet 
werden, wenn die Montierglieder 40 und 42 voneinander 
wee gezwungen werden. 

Die Enden der Spulenwicklungen 98 sind am Demodula- 
torschallkreis 100 angebracht, der in diesem Ausfuhrungs- 
bcispicl extern beziigUch der Stcuerung 34 angeordiiet dar- 25 
gestellt ist und elektrisch mil dieser gekoppelt ist. Der De- 
modulationsschaltkreis 100 demoduUert auf geeignete 
Weise die Signale, die zwischen den Spulenwicklungen re- 
sultierend aus der wechselseitigen Induklion zwischen den 
Spulen 94 und 98 zwischen den Spulenvidcklungen mduziert 30 
wild Die wechselseitige Induktion und wiederum der Wert 
des demodulierten Signals, das an die Steuerung 34 geliefert 
wird, sind eine Funktion des Kemabstands. Der Kernab- 
sland ist eine Funktion der angclcgten Last, die durch die 
Wandleranordnung 18 erfahren wird. Weil sich die beab- 35 
standete Beziehung der Fuhrungselemente 44 und 46 um ei- 
nen vorbestimmten Betrag fur eine gegebene Last gemaB 
der Federkonstanten der Fuhrungselemente 44 und 46 an- 
dert kann ein Gewichtswert ansprechend auf den Abstand 
zwischen den Montiergliedem 40 und 42 bestimmt werden. 40 

Insbcsondcre ist die durch die wechselseitige Induktion 
zwischen den Spulenwicklungen 94 und 98 induzierte Aus- 
gangsspannung eine Funktion der Gesamtreluktanz (Rtot) 
der magnetischen Schaltung, die durch die Kerne 92 und 96 
und ihre entsprechenden Spulenwicklungen 94 und 98 ge- 45 
bildet wird. Die Gesamtreluktanz (Rtot) variiert ansprechend 
auf den Abstand gl und g2 zwischen den Endteilen der 
Keme 92 und 96. Die Gesamtreluktanz kann ausgedruckt 
werden als: ^ 

Rcot = Rm + R« (Gleichungl) 

wobei 

R„ = die Relukianz der magnetischen Weglange oder des 
Kems und 

R = die Relukianz des Luftspalts zwischen den Kernen. 

^Mitlels einer grundlegenden TVansformalionsgleichung 
kann Ru,i der Gleichung 1 welter ausgedruckt werden aU: 



Ac = Querschnittsftache des Kerns (m ). 

Die Lange des magnetischen Wegs Om) und somit die Re- 
lukianz aufgrund der magnetischen Weglange R„ sind fesle 
GroBen. Die Werte von !„, und R„, werden fur besondere 
Konfigurationen der Keme 92 und 96 bestimmt. DemgemaB 
gibl es bei der Veranderung des Luftspalts Ig eine entspre- 
chende Veranderang in R«,t. T^er Wert Tg, der gi und g2 in 
Fig. 2 entspricht. veranderl sich gemaB dem Abstand zwi- 
schen den Montiergliedem 40 und 42. Die Vcrsctzung gcgcn 
die Relukianz (R^oi) lieferl somit eine im wesentlichen h- 
neare Beziehung fur kleine Luftspaldangen. Fur kleine Luft- 
spalllangen konnen Fehler aufgrund von Streuung vemach- 
lassigl werden. DemgemaB kann man fur Kemslucke mil 
bekannten Dimensionen und mil einer vorbestimmten An- 
zahl (N) von Spulenwicklungen Ru,i herleiten und wiederum 
den Abstand zwischen den Montieiigliedem 40 und 42 basie- 
rend auf dem Wert der Gesamtreluktanz beslinmien. Weil 
die Federkonstanten der Fuhrungselemente 44 und 46 
ebenso bekannl sind, kann dann die angelegle Last und so- 
mit das Gewicht auf dem Sitz 12 bestimmt werden. 

Das induzierte Spannungssignal uber die Wicklungen 98 
wird am Demodulator 100 demoduliert, Der Wert von Rtot 
steht funktional in Beziehung mit der Spannung uber die 
Spulenwicklungen 98. Die induzierte Spannung kann ausge- 
druckt werden als: 
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Rtot = Im/(HoMrAc) + Ig(MoAc) (Gleichung 2) 
wobei 

= magnetische Weglange (m), 
un = magnetische Permeabilitai von Luft = 400k • 

10-^(Hm-5, . , . 

= magnetische Permeabilitai des Kemmatenals (dimensi- 

onslos), 

Ig = Luftspaldangc (m), und 



V = 4FfAcBN • 10"^ (Gleichung 3) 
Wobei: 

F = ein Formfaktor (dimensionslos) 
f= die Frequenz des angelegten Signals (Hz) 
Ac = die Querschnitlsflache des magnetischen Kreises (m ) 
B = RuBdichle(T) 

N = die Anzahl d^ Windungen der betrachtetcn Wicklung 

V = Spannung uber die belrachtete Wicklung (v) 
Es ist gut bekannl, daB B ausgedruckt werden kann als: 

B = <t)/Ac = MoMrNI/(Ac • Rtot) (Gleichung 4) 

Somit kann uber Substitution die Gesamtreluktanz (RwO 
rcduziert werden zu 

Rtot = 4FfAcN . 10 V(Ac • V) (Gleichung 5) 

Es kann somit gewurdigt werden, daB die Reluktanz prak- 
tisch durch tlberwachung der induzierten Spannung (V) der 
Gleichung 5 bestimmt werden kann. Die Luftspalle gl und 
g2 zwischen den Kemen 92 und 96 konnen einfach aus der 
Gesamu^luklanz Ru,t berechnet werden. Aus diesen Werten 
konnen die entsprechenden Gcwichtswcrte durch die Steue- 
rung 34 bestimmt werden. Die Steuerung 34 ist geeignet zur 
Beslimmung der entsprechenden Gewichtswerte program- 
mien, die aus der Berechnung oder unter Verwendung emer 
zugeordneten Nachschlagtabelle bestimmt werden konnen. 

Es sei klar und gewurdigt, daB eine jede der anderen 
Wandleranordnungen 20, 22 und 24 ahnUch zur Anordnung 
18 ftinktionieren, wie zuvor beschrieben. Sie liefern eine 
jede geeignete Ausgangssignale zur entsprechenden Demo- 
dulalionsschallung. Die AusgSnge einer solchen Demodula- 
tionsschallung werden an die Steuerung fiir eine BesUm- 
mung einer Veranderung bezOgUch des relativen Abstands 
zwischen einem jeden der Montierglieder der Anordnungen 
18 20, 22 und 24 geliefert. Die Steuerung 34 bestinunl ei- 
nen G^wichtswen enisprechend der angelegten Last anspre- 
chend auf den uberwachlen Reluktanzzusland emer jeder 
zugeordneten Anordnung 18, 20, 22 und 24. 

Ein weileres Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfin- 
dung isl in Fig. 3 dargcslcUl, in wclchcr ShnUchc Bczugszci- 
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chen, und zwar erhoht durch Addieren von 100, sich auf 
ahnliche Teile der Wandleranordnung bezdehen, die in Fig. 2 
gezeigt ist. Eine dargestellte Wandleranordnung 118 ist im 
wesentlichen identisch zur Wandleranordnung 18, die in 
Fig. 2 gezeigt ist. Jedoch wird anstatt eines Paares von ge- 5 
geniiberliegenden U-formigen Sensorgliedem (wie in Fig, 
2) eine Kolbensensoranordnung 190 verwendet zum Liefem 
eines meBbaren, lastempfindlichen, variablen Reiuktanzzu- 
standcs. Die Wandleranordnung 18 ist schcmatisch am Sitz 
12 der Fig. 1 angebracht dargestellt 10 

Das Sensoielement 190 ist operativ zwischen Montier- 
gliedera 140 und 142 in einer beabstandeten Weise aufgrund 
der Fuhrungselemente 144 und 146 positioniert. Bevorzug- 
ter Weise detektiert das Sensorelement 190 die relative Posi- 
tion der Montierglieder 140 und 142 entlang der Mittel- 15 
achse, die sich durch die Montierglieder erstreckt, Der Sen- 
sor 190 weist einen ersten zylindrischen Kern 192 aus ferro- 
magnetischcm Material, wie bcispielswcisc Eiscn odcr 
Stahl, auf, der am ersten Montierglied 140 befestigt ist. Der 
Kern 192 besitzt eine vorbestimmte Vielzahl von Spulen- 20 
wicklungen 194, die umfangsmaBig um die AuBenoberfla- 
che des Kerns 192 gewickelt sind. Der Kern 192 besitzt eine 
hohle zylindrische Bohrung, die im Kern ausgebildet ist, die 
sich von seinem femen Ende in Richtung auf das Montier- 
glied 140 erstreckt. Der Kcm 192 besitzt cine bckanntc rcla- 25 
tive magnetische Permeabilitat. Die Enden der Spulen wick- 
lungen 194 sind elektrisch mil einer Oszillatorschaltung 
bzw. einem Oszillatorschaltkreis 132 gekoppell. Der Oszil- 
latorschaltkneis 132, der durch die Steuerung 134 gesteuert 
werden kann, liefert ein elektrisches Wechselfeld an die 30 
Spulen wicklung 194. Die Spulen- 194- und Kern- 192- An- 
ordnung erzeugt magnetische FluBlinien benachbart. zum 
Kern 192. 

Der Sensor 190 wcist fcmer cincn wcitercn zylindrischen 
Kem 196 aus ferromagnetischem Material, wie beispiels- 35 
weise aus Eisen oder Stahl, auf, der am zweiten Montier- 
glied 142 angebracht ist und sich von diesem aus ersu-eckt. 
Der Kem 196 besitzt ebenso eine bekannte relative magne- 
tische Permeabilitat, die bevorzugter Weise gleich zu der 
des Kerns 192 ist. Der Kem 196 ist koaxial zum Kem 192 40 
positioniert. Der Kem 196, der ein solides bzw, voiles Glied 
sein kann, besitzt einen AuBendurchmesser, der geringer ais 
der Innendurchmesser der Bohrung des Kerns 192 ist. Dem- 
gemaB ist der Kem 196 innerhalb des Kerns 192 einfiihrbar. 
Die Menge des Einfuhrens variiert gemaS dem relativen Ab- 45 
stand zwischen den Montiergliedem 140 und 142, welcher 
eine Funktion der Last auf dem Sitz und der Federkonstante 
der Fiihmngselemente 144 und 146 ist. Die Menge des Ein- 
fiihrens modifiziert den Reluktanzzustand des magnetischen 
Kreiscs, der durch die Kcmc 192 und 196 gebildet ist. Der 50 
Kem 196 weisL eine Vielzahl von Spulenwicklungen 198 
auf, die um zumindest einen wesentlichen Teil der AuBen- 
oberflache des Kemglieds 196 gewickelt sind. Die Wandler- 
anordnung 118 weist eine Vielzahl von gegenuberliegenden 
Stopps bzw. Anschlagen 202, 204, 206 und 206, 208 auf zur 55 
Begrenzung des AusmaBes der Kompression zwischen den 
Montiergliedem 140 und 142 zum Schutz der Kemglieder 
192 und 196. Die Stopps 202, 204 und 206, 208 kommen 
miteinander in Eingriff, bevor der Kem 196 in der Bohrung 
des Kerns 192 auf dem Boden auftiifft. Uberbereichsbe- 60 
grenzungsstopps (nicht gezeigt) konnen ebenso verwendet 
werden zur Begrenzung der Ausdehnung bzw. Expansion 
der Anordnung 118 im Falle, daB die Montierglieder 140 
und 142 voneinander weg gezwungen werden. 

Fig. 4 stellt ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel der Vorrich- 65 
tung 10 gemaB der vorliegenden Erfindung dar. In diesem 
Ausfuhmngsbeispiel weist eine Wandleranordnung 218 ein 
Paar von beabstandeten, gegenuberliegenden Montierglie- 



dem 220 und 222 auf. Das Montierglied 220 ist schematisch 
montiert am Unterteil des Kissens 14 gezeigt. Das Montier- 
glied 222 ist ahnlich schematisch montiert an der Sitz- 
schiene 28 des unteren Korperteils des Fahrzeugs gezeigt. 
Das Montierglied 220 weist Seitenkanten 224 und 226 auf. 
Ahnlich besitzt das Montierglied 222 Seitenkanten 228 und 
230, die gegeniiberliegend zu den Seitenkanten 224 und 226 
des Montierglieds 220 positioniert sind. Die Wandleranord- 
nung 218 ist schematisch verbunden mit dem Sitz 12 der 
Fig. 1 gezeigt. 

Ein Paar von beabstandeten und gegenuberliegenden 
Fiihrungselementen 232 und 234 sind zwischen den Seiten- 
kanten 224, 228 und 226, 230 der Montierglieder 220 bzw. 
222 verbunden. Die Fuhrungselemente 232 und 234 fUhren 
eine relative Bewegung zwischen den ersten und zweiten 
Montiergliedem 220 und 222 im allgemeinen entlang einer 
Achse 235, die sich durch die Mitte der Montierglieder 220 
und 222 erstreckt. Fuhmngsclcmentc 232 und 234 konnen 
integral mil den MondergUedem 220 und 222, wie gezeigt, 
gebildet sein, oder sie konnen an den jeweiligen Montier- 
gliedem durch irgendwelche geeigneten Mittel befestigt 
sein. Die Fuhrungselemente 232 und 234 sind bevorzugter 
Weise mechanisch vorgespannt mit einer vorbestimmten Fe- 
derkonstante, um die Montierglieder 220 und 222 in eine be- 
abstandete Bcziehung zucinandcr zu zwingen. Die Fuh- 
rungselemente 232 und 234 sind bevorzugter Weise aus Fe- 
dermaterial, wie beispielsweise Federstahl gefertigt. 

Das Fuhrungselement 232 ist aus einem elastischen Arm 
236 verbunden mit der ersten Montiergliedseitenkante 224, 
einem elastischen zweiten Arm 238 verbunden mit der er- 
sten Seite 228 des zweiten Montieiglieds, und einem elasti- 
schen biegbaren Teil 240 gebildet, der die Arme 236 und 
238 miteinander verbindet. Die Arme 236 und 238 und der 
gebogenc Teil 240 dcfinicrcn eine Blattfedcr, die den Mon- 
tiergliedem 220 und 222 eine beabstandete Beziehung zu- 
einander auferlegt und der relativen Bewegung zwischen 
den Montiergliedem 220 und 222 entgegenwirkt, wenn eine 
Last an den Sitz 12 angelegt wird. 

Gleichfalls ist das Fuhrungselement 234 aus einem sich 
von der zweiten Seite 226 des ersten MontieigUeds aus er- 
strcckenden elastischen Arm 242, einem sich von der zwei- 
ten Seite 230 des zweiten Montierglieds erstreckenden ela- 
stischen Arm 244 und einem gebogenen Teil 246 gebildet, 
der die Arme 242 und 244 miteinander verbindet. Die Anne 
242 und 244 und der biegbare Teil 246 sind aus einem Fe- 
dermaterial, beispielsweise Federstahl, gefertigt und defi- 
nieren eine Blattfeder, die den ersten und zweiten Monti^- 
gliedem 220 bzw. 222 eine beabstandete Beziehung aufer- 
legt und einer relativen Bewegung zwischen ihnen wider- 
steht. 

Bevorzugter Weise haben die durch die entsprechenden 
Fuhmngselemente 232 und 234 definierten Blattfedem die 
gleiche vorbestimmte Federkonstante und sehen eine ausba- 
lancierte Kompressions- und Auslenkungscharakteristik bei 
Anlegen einer Last an den Sitz 12 vor. Beispielsweise ist ein 
geeignetes AusmaB der Auslenkung ungefahr 0,04 Zoll be- 
zuglich Kompression ansprechend auf eine I^st von unge- 
fahr 350 lbs. angelegt an den Fahrzeugsitz 12 bei solchen 
Anordnungen von jeweils einer an den vier Ecken. 

Ein Sensor 250 ist betriebsmaBig zwischen den ersten und 
zweiten Montiergliedem 220 und 222 positioniert. Der Sen- 
sor 250 besitzt einen variablen Reluktanzzustand, der an- 
sprechend auf die relative Position der ersten und zweitra 
Montierglieder 220 bzw. 222 isL Der Reluktanzzustand des 
Sensors 250 variiert als eine Funktion der beabstandeten Be- 
ziehung zwischen den ersten und zweiten Montiergliedem 
220 und 222, die eine Funktion der angelegten Last ist. Der 
Sensor 250 liefert ein Rcluktanzsignal mit einem Wert an- 
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zeigend fur die angelegte Last an den Fahrzeugsitz. 

Im in Fig. 4 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist der 
Sensor 250 aus voneinander beabstandeten Kemanordnun- 
gen 252 und 254 gebildet, die an die ersten und zweiten 
MontiergUeder 220 bzw. 222 befestigt sind. Als Konse- 5 
quenz bewegen sich die Kemanordnungen 252 und 254 re- 
lativ zueinander bei einer relativen Bewegung zwischen den 
Montiergliedern 220 und 222. 

Die crste Kcmanordnung 252 ist am MonUergbcd 220 aut 
eine geeignete Weise angebracht und weist einen langge^ w 
streckten Korperteil 256 auf, der geeigneter Weise aus ei- 
nem ferromagnetischen Material gefertigt ist. Eine Vielzahl 
von Spulenwicklungen 258 sind urn einen wesentlichen Teil 
des Korperteils 256 gewickelt. Zumindest eine und bevor- 
zugter Weise eine Vielzahl von beabstandeten Fingem 26U is 
und 262 erstrecken sich nach auBen vom Korperteil 256 be- 
abstandet von den Spulenwicklungen 258. Drei seiche Fin- 
ger sind nur zu ffldarungszwcckcn gezeigi. Die Spulen- 
wicklungen 258 sind elektrisch mil dem Oszillalorschalt- 
kreis 32 gekoppelt, der durch die Steuerung 34 gesteuert 20 
wird 

Die zweite Kcmanordnung 254 weist ahnUch einen lang- 
eestreckten Korperteil 266 auf, der aus ferromagnetischem 
Material gefertigt isi und am Montierglied 222 durch irgend- 
wclchc geeignete Mittel angebracht ist. Zumindest cin we- 25 
sentlicher Teil des Korperteils 266 weist eine Vielzahl von 
in Umfangsrichtung gewickelten Spulenvidcklungen 268 
auf Zumindest einer und bevorzugter Weise eme Vielzahl 
von Fingem 270 und 272 erstrecken sich vom Korperteil 
266 an einer distalen bzw. entfemten Stelle von den Spulen- 30 
wicklungen 268. Die Finger 270 und 272 sind gegenuber 
den gegenuberliegenden Fingem 260 und 262 versetzt. A le 
Finger 260, 262, 270 und 272 sind im wesentUchen paraUel 
zur Achsc 235 und versetzt, um zu gestatten, daB die Finger 
von 252 zwischen benachbarten Paaren von Fmgem des 35 
Kemglieds 254 aufgenommen werden. Die KemgUeder 252 
und 254 bilden einen Teil eines magnetischen Kreises mit 
einem Reluktanzzustand, der ansprechend auf den Abstand 
zwischen den Montiergliedern 220 und 222 variiert, was 
wiedemm eine Funktion der Last auf dem Sitz ist. 40 

Der OsziUatorschaltkrcis 32 licfcrt einen Wcchselstrom 
an die Spulenwicklungen 258, die aufgmnd von wechselsei- 
tiger Induktion eine Spannung vom Kern 258 zum benach- 
barten Kem 254 und den Spulenwicklungen 268 mduzieren. 
Das induzierte Spannungssignal steht funktional in Bezie- 45 
hung zur Gesamtreluktanz des magnetischen Kreises, der 
aus den Spulenanordnungen 252 und 254 gebildet ist. Die 
Spulenwicklungen 268 sind elektrisch mit. einem Demodu- 
lationsschaltkreis 276 verbunden, der das abgefiihlte Span- 
nungssignal von den Spulenwicklungen 268 dcmodubcrt. 50 
Das deniodulierte Signal wird geeignet gefiltert, verslarkt 
und an die Steuerung 34 geliefert. Die Steuemng 34 be- 
stimmt die durch die Wandleranordnung 18 abgefuhlte Last 
ansprechend auf die Gesamtreluktanz des niag^^^ischen 
Kreises, der aus den Kemanordnungen 252 und 254 gebildet 55 
ist, wie zuvor beschrieben wurde. 

Aus der vorangegangenen Beschreibung der Erfindung 
entnimmt der Fachmann Verbessemngen, Veranderungen 
und Modifikationen. Solche Verbessemngen, Veranderun- 
gen und Modifikationen im Bereich des Fachkonnens soUen 60 
von den angefugten Anspruchen abgedeckt sein. 

Patentanspriiche 

\. Gewichtsabfuhlende Vorrichtung zum Abfuhlen ei- 65 
ner auf einen Fahrzeugsitz angelegten Last, wobei die 
Vorrichtung folgendes aufweisU 
Bin erstcs MoniicrgUcd, das am Fahrzeugsitz monUcr- 



bar ist; . 
ein zweites Montierglied, das an einem siauonaren 
Korperteil des Fahrzeugs monderbar ist und gegen- 
iiberUegend vom ersten Montierglied positioniert ist 
und relativ dazu bewegbar ist; 

ein Paar von beabstandeten und gegenuberhegenden 
Fuhmngselementen, die zwischen den ersten und zwei- 
ten Montiergliedern verbunden sind, wobei das Paar 
von Fuhrungsclcmentcn cine Rclativbcwegung zwi- 
schen den ersten und zweiten Montiergliedern fuhren; 
Vorspannmittel, die zwischen den ersten und zweiten 
Montiergliedern verbunden sind, um den ersten und 
zweiten MontiergUedem eine beabstandete Beziehung 
zwischen einander aufzuerlegen; 
ein Sensorelement, das zwischen den ersten und zwei- 
ten Montiergliedern getrennt von den ersten und zwei- 
ten Fuhmngselementen positioniert ist, wobei das Sen- 
sorelement einen variablcn Reluktanzzustand bcsitzt, 
der funktional in Beziehung steht zum relaUven Ab- 
stand zwischen den ersten und zweiten Montiei:gbe- 
dem wobei das Sensorelement ein far den Reluktanz- 
zustand und die Last auf den Sitz anzeigendes Signal 

liefert. . j o i 

2. Vorrichtung nach Anspmch 1, wobei das Sensorele- 
ment fcmcr einen ersten Teil aufwcist, der mit dem er- 
sten Montierglied verbunden ist und einen zweiten 
Teil, der mit dem zweiten Montierglied verbunden ist, 
wobei die ersten und zweiten Telle im wesentUchen ko- 
axial sind und zusammenarbeiten, um einen vanablen 
Reluktanzzustand vorzusehen, der sich ansprechend 
auf den RelaUvabstand zwischen den ersten und zwei- 
ten Montiergliedern verandert und wiedemm anspre- 
chend auf die angelegte Last, wobei das Sensorelement 
ein Signal liefert, das anzeigcnd fiir die angelegte Last 
und die Last auf dem Sitz ansprechend auf den Reluk- 
tanzzustand der ersten und zweiten Telle ist. 
3 Vorrichtung nach Anspmch 1, wobei die Vorspann- 
inittel und das Paar von Fuhrungselementen integral 
aus Federmaterial gebildet sind. 
4. Vorrichtung nach Anspmch 3, wobei 
ein erstcs der Fuhmngsclcmcnte femer eine crste Blatt- 
feder aufweist, die zwischen den ersten und zweiten 
Montiergliedern verbunden ist; und 
ein zweites der Fuhmngselemente femer eine zweite 
Blattfeder aufweist, die zwischen den ersten und zwei- 
ten Montiergliedern verbunden ist, wobei die zweite 
Blattfeder von der ersten Blattfeder beabstandet ist. 
5 Vorrichtung nach Anspmch 1 , die femer eine Steue- 
mng aufweist, die elekuisch mit dem Sensorelement 
gckoppclt ist, um einen Gcwichtswcrt auf dem Sitz an- 
sprechend auf das Sensorelemenlsignal zu bestimmen. 

6. Vorrichtung nach Anspmch 5, die femer eine beta- 
tigbare Insassenschutzeinrichtung aufweist, die elek- 
trisch mit der Steuerung gekoppelt ist, um bei Betati- 
gung einen Fahrzeuginsassen bei einem Zusanamen- 
stoBereignis zu schutzen, wobei die Steuemng die Be- 
tatigung der Schutzeinrichtung ansprechend auf den 
Gewichtswert steucrt bzw. regelt. 

7. Gewichtsabfuhlende Vorrichtung fiir ein Fahrzeug, 
die folgendes aufweist: 

Ein erstes Montierglied, daB an einem Fahrzeugsitz 
monderbar ist und erste und zweite gegenUberUegende 
Seitenteile aufweist; 

ein zweites MontiergUed, das an einem Fahrzeugkbr- 
perteil montierbar ist und erste und zweite gegentiber- 
liegende Seitenteile besitzt, die gegenuberiiegend zu 
den Seitenteilen des ersten Montieiglieds positioniert 
sind, wobei das zweite Montierglied relativ zum ersten 
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Montierglied entlang einer Achse bewegbar ist, die 
sich durch die ersten und zweiten Montierglieder zwi- 
schen den jeweiligen Seitenteilen erstreckt; 
einen ersten Arm, der sich von der ersten Seite des er- 
sten Montierglieds aus erstreckt, 5 
einen zweiten Arm, der sich von der ersten Seite des 
zweiten Gliedes aus erstreckt, 

einen ersten gebogenen Teil, der die ersten und zweiten 
Anne mitcinandcr vcrbindct, wobci der ersten Arm, 
der zweite Arm und der erste gebogene Teil eine Kela- to 
tivbewegung zwischen den ersten und zweiten Mon- 
tiergliedem in eine Richtung im allgemeinen parallel 
zur Achse fUhren, wobei der orste Arm, der zweite Arm 
und der erste gebogene Teil den Montiergliedem eine 
vorbestinimte beabstandete Beziehung auferlegen und 15 
eine Relativbewegung zwischen den ersten und zwei- 
ten Montiergliedem beim Anlegen einer angelegten 
Last widcrstchcn; 

einen drilten Arm, der sich von der zweiten Seite des 
ersten Montierglieds aus erstreckt; 20 
einen vierten Arm, der sich von der zweiten Seite des 
zweiten Montierglieds aus erstreckt, 
einen zweiten gebogenen Teil, der die dritten und vier- 
ten Arme miteinander verbindet, wobei der dritte Arm, 
der vicrte Arm und der zweite gebogene Toil cine Rcla- 25 
tivbewegung zwischen den ersten und zweiten Mon- 
tiergliedem in eine Richtung im aUgemeinen parallel 
zur Achse fuhren, wobei der dritte Arm, der vierte Ann 
und der zweite gebogene Teil den ersten und zweiten 
Montiergliedem eine vorbestimmte beabstandete Be- 30 
ziehung auferlegen und eine Relativbewegung zwi- 
schen den ersten und zweiten Montiergliedem beim 
Anlegen der angelegten Last widerstehen; und 
einen Sensor, der zwischen den ersten und zweiten 
Montiergliedem posilioniert ist, und zwar init einem 35 
variablen Reluktanzzustand ansprechend auf die Rela- 
tivposition der ersten und zweiten Montierglieder, wo- 
bei der Reluktanzzustand sich ansprechend auf die be- 
abstandete Beziehung zwischen den ersten und zweiten 
Montiergliedem andert und wiederum ansprechend auf 40 
die angclegtc Last, wobei der Sensor cin Signal liefert, 
das anzeigend fiir die angelegte Last ansprechend auf 
den Reluktanzzustand ist. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, wobei der erste Ann, 
der zweite Arm und der erste gebogene Teil eine erste 45 
Blattfeder mit einer voibestimmten Federkonstante bil- 
den. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, wobei der dritte Arm, 
der vierte Arm und der zweite gebogene Teil eine 
zweite Blattfeder mit einer vorbcstimmicn Federkon- 50 
stante bilden, die im wesentlichen gleich zu der der er- 
sten Blattfeder ist. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 7, die femer eine 
Steuerung aufweist, die elektrisch mit dem Sensor zur 
Bestimmung eines Gewichtsweris ansprechend auf das 55 
Sensorsignad gekoppelt ist. 

11. Vorrichtung nach Anspmch 10, die femer eine be- 
tatigbare Insassenschutzeinrichtung aufweist, die elek- 
trisch mit der Steuerung gekoppelt ist, um bei Betati- 
gung einen Fahrzeuginsassen bei einem Zusammen- 60 
stoBereignis zu schiitzen, wobei die Steuerung die Be- 
t^tigung der Schutzeinrichtung ansprechend auf den 
Gewichtswert steuert. 

12. Gewichtsabfiihlende Vorrichtung zum Abfuhlen 
einer Last, die an einen Fahrzeugsitz angelegt wird, 65 
wobei die Vorrichtung folgendes aufweist: 

Ein erstes Montierglied; 

cin zwcitcs Montieiglicd, das gcgenuberlicgcnd zum 



ersten Montierglied posilioniert ist und relativ dazu 
entlang einer Betriebsachse bewegbar ist, die sich 
durch die ersten und zweiten Montierglieder hindurch 
erstreckt; 

ein erstes Fuhrungselement, das zwischen den ersten 
und zweiten Montiergliedem verbunden ist, um so eine 
Relativbewegung zwischen den ersten und zweiten 
Montiergliedem im allgemeinen parallel zur Betriebs- 
achse zu fiihrcn; 

ein zweites Fuhmngselement, das vom ersten Fiih- 
mngselement beabstandet ist und zwischen den ersten 
und zweiten Montiergliedem verbunden ist, um so eine 
Relativbewegung zwischen den ersten und zweiten 
Montiergliedem im allgemeinen parallel zur Betriebs- 
achse zu fuhren; 

ein Federglied, das zwischen den ersten und zweiten 
Gliedern verbunden ist, um den ersten und zweiten 
Montiergliedem cine beabstandete Beziehung aufzucr- 
legen, wobei die beabstandete Beziehung funktional in 
Beziehung steht zur angelegten Last; und 
ein Sensorelement, das zwischen den ersten und zwei- 
ten Montiergliedem posilioniert ist und operativ bzw. 
betriebsmaBig damit verbunden ist und eine Abfiihl- 
achse besitzt, die im allgemeinen parallel zur Betriebs- 
achse vcrlauft, wobei das Sensorelement einen varia- 
blen Reluktanzzustand besitzt, der anspricht auf die be- 
abstandete Beziehung zwischen den ersten und zweiten 
Montiergliedem, wobei das Sensorelement ein Signal 
liefert ansprechend auf den Reluktanzzustand, und 
zwar anzeigend fur die angelegte Last an die gewichts- 
abfiihlende Vorrichtung. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, die femer eine 
Steuemng aufweist, die elektrisch mit dem Sensorele- 
ment gekoppelt ist, um einen Gewichtswert anspre- 
chend auf das Sensorelementsignal zu bestimmen. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, die femer eine be- 
tatigbare Insassenschutzeinrichtung aufweist, die elek- 
trisch mit der Steuerung gekoppelt ist, wobei die Steue- 
mng die Betatigung der Schutzeinrichtung anspre- 
chend auf den Gewichtswert steuert bzw. regelt. 
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A weight sensor (1 0) senses a load applied to a 
vehicle seat (12). The sensor includes a first 
mounting member (40; 120) and a second 
mounting member (42; 122) positioned opposite 
from and movable relative to the first mounting 
member (40; 120). A pair of spaced apart and 
opposed guide elements (44 and 46; 132 and 
134) are connected between the first and second 
mounting members (40 and 42; 120 and 122), 
respectively. The pair of guide elements (44 and 
46; 132 and 134) guide relative movement 
between the first and second mounting members 
(40 and 42; 120 and 122). Biasing means (44 
and 46; 132 and 134) are provided for urging a 
spaced apart relationship between the first and 
second mounting members (40 and 42; 120 and 
122). A variable reluctance sensor (90; 150) is 
operatively positioned between the first and 
second mounting members (40 and 42; 120 and 
122) and has a variable reluctance condition 
responsive to the relative spacing between the 
first and second mounting members (40 and 42; 
120 and 122) and indicative of the applied load in 
the seat. 
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